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はじめに
本稿の主役は戦前期から復興期にかけてわが国
で製造された 2サイクル ・ガソリン機関，とりわ
けその代表的メーカーたる東京発動機側(現 ・
トー ハツ側)の製品である.!j災前戦時期，その主
たる使途は揚水ポンプ，軌道モーターカー，船外
機，野戦用発電機であった.復興期には以上に加
え，可搬動力消防ポンプが登場した.そして，そ
れらを通じで培われた技術はやがて高度成長期に
かけてモーターバイク用機関，スノーモピル機関
等へと開花していく.
可搬式消防ポンプの開発 ・製品化に契機を与え
たのは，木と紙と竹でできた在来型日本家屋や戦
後叢生したバラックの可燃性と消防設備の貧困ゆ
えに，年中行事のように繰り返されていた大火の
惨状を見かね，国家機関としての消防研究所を創
設させた占領軍の文明化政策である.
本稿のJ"6L役は，消防研究所の草創期，技術的指
導性を遺憾なく発揮し各種実験研究をリードし
たばかりか紀要 『消防研究所報告jまで創刊させ
た人物，元・東京帝国大学航空研究所教授にして
航空発動機をはじめとする内燃機関についての学
識と眼力， 2サイクル機関の掃気に関するユニー
クな基礎研究で知られた富塚市 (1893-1988)で
ある.本稿後半は彼が消防研究所に寄過した時代
のエピソードであり，やがて彼はそこでの実地経
験を基礎として，圏内の二輪車用 ・軽自動車用 2
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サイクル・ガソリン機関メーカーに対する御意見
番的役割を演じていくことになる.
では，先人の回想や同時代の資料に導かれつつ，
本邦動力技術史の失なわれた環を見いだしていく
行路に出かけるとしよう.
1.戦前戦時期における本邦汎用
ガソリン機関界の概況
新潟鍛工所技師であった山口照二によれば，わ
がにおける陸用据付型ガソリン機関の暇矢は，
1938年よりサクションガス機関製作所 (プラン
ト機械メーカーとして現存)がアメリカ， Conti-
nental製4気筒水冷40HP機関を 15kVA発電
機用原動機として摸作したことにあり，同社はこ
れを'42年までに陸軍に約 250器納入した.同社
はまた， Hercuresの50HPガソリン機関をポン
プ用原動機として製造した.
農業用発動機メーカーであり，小形四輪自動車
ダッ トサンの発祥にも関係した久保田鍛工所もま
た， '39年より 4気筒26HP機関を相当量，製造
したという.むろん，これらはすべて4サイクル
SV式機関であった.また，このほかにも多数の
小形汎用ガソリン機関がいくつものメーカーから
世に出されていた1)
図1は陸軍で制式化されたこの極の発電機駆動
用4サイクル4気筒ガソ リン機関の外観(部分)
を示す.これはおそらく上記Continentalか久保
1)山口!照二 13.陸上川内燃機関 3・4ガソリン機関J
U本機械学会 『日本機械工業五十年J1949年， 294-295 
頁，所収.
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う.これについては追って取り上げる.
この発電機駆動用発動機こそは，東京発動機に
おける 2サイクル・ガソリン機関製造のi監鰐で
あった.以後，'35年に船外機へと進出するとと
もに 94式2号乙無線機発動機への進化を通じて，
戦後につながる掃気法の革新をも果した同社は'
40年，陸海軍協力管理工場と なり，わが国唯一
の小形ガソリン機関の軍需工場に指定される.戦
時下，この東京発動機の 2サイクルをはじめとす
る陸用ガソリ ン機関の生産量はにわかに増加し，
やがて急落していった(図 2).
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図1 94式対空1号無線機の4サイクル4気筒
ガゾリン発動機
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図2 戦前戦時~復興初期における本邦陵周ガソリン
機関生産量
22 2/ 20 15 14 /:; 
なお，上に触れた船外機については民偏用と軍
需用との別があった.後者のうち，多少なり とも
2サイクル・ガソリン機関技術史と絡んでくるの
は，海軍が大正時代に試用した“ハツセモーター"
以来，ごく少数に限られており， 主流は4サイク
ルであった lj災前戦時期のわが国の船外機の中で
生産台数が多かったのはむろん，この箪需品・
そうしゅう 3
陸軍で操舟機，海軍で舷外機と呼ばれたモノた
ちであるが，それらの製造台数に係わる具体的な
数字については不詳とせざるをえない.
他方，民需品は2サイクlレが圧倒的な優勢を示
した.しかしながら，それはあくまでも顔ぶれと
2幻)本t性!生FはJ米t依ミ耳箪Zの手によつてMa即，川2
POlVer a山ndMoω10山，古.S，1941の名で3英4訳され，国立国会図書
館にもマイクロ資料として所蔵されているようである.
3)山口，向上.
4)以後，'25年にタカタモーター企業社，'32年にはタ
カタモーター製作附，'39年に東京発動機側と商号変更を
繰り返し，戦後の胞進と破綻を経て 1972年6月に現社名
のトーハツ(附となっている. トーハツの社史的事象につい
ては同社のHP，参照.
回のうち，いずれかの機関なのであろうが，その
機種ならびに諸元についてはいっさい不記載であ
るため特定できていない.気筒頭頂面に点火栓と
ともに並んでいるのは始動時にガソリ ンを，停止
後の保管に際しては潤滑油を注入するための今は
懐かしきコ ンプレッション ・コックである.
一方， 2サイクルに目をやれば，オート 三輪
メーカーとして知られた昭和内燃機製作所 (→民
生産業側市川工場)は， '40年から'42年にかけ
て民潟、村向けに空冷単気筒の 1.8HP，3.5HPガ
ソリン機関を約 2000基製作した3)
しかしながら， 当時の日本における 2サイ ク
ル ・ガソリン機関メーカーの代表は，なぜか山口
がまったく触れていない東京発動機闘であった.
この会社は 1922年，名古屋高等工業学校 (現 ・
名古屋工業大学)出身の技術者，高田益三によっ
て設立されたタ カタモーター研究所に端を発す
る.当初， この会社は発動機付揚水ポンプの製造
を生業とし，その製品は逓信省，東京市役所，東
京電灯株式会社等に納入されていた，)
'27年， 同社は軌道モーターカーを開発し，鉄
道省より優良国産品の認定を受けたほか，同じ年
には陸軍向けに野戦用発動発電機をも開発，以
後，これを陸軍向けに多数納入した.年代的に見
て代表的な野外無線機である 94式1号無線機へ
の給電に用いられた発動発電機部がそれであろ
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いうだけのことであった.戦前期のわが国におい
てかようなモノが商品として成功するゆとりが広
範な層として存在したことはなく，どれも軒並み
試作ないし量産試作程度の生産規模に終わってい
る.しかし，それらは現に存在した技術的作品な
のであるから，これらについても一瞥をくれてお
くことにしよう.
このうち，唯一の量産品となったのは友野鉄工
所の製品である.とはいえ，それは市販品として
ヒットしたからではなく， 1936年，南満洲鉄道
株式会社が東支鉄道をソ連から金銭ならびに物資
で買収した際の対象品目に加えられたことによ
る.資料いわく， 1935年に 「ソ連国より 受註の
二十馬力船外機一二00台も，優秀な成績で期日
通り納入を了えたJ5). 
それにしても，ご覧のとおり機関はすべてが見
事，判で押したように 2サイクル水平対向2気筒
であった.2サイクルは軽便・高出力であるから
その選択までは良しとして，それに続く部分は“小
説より奇なり"と評されるべき偶発的事象であっ
たのであろうか? 実はさにあらず.そこには当
時の 2サイクル ・ガソリン機関技術の実情を反映
する合理的な根拠が伏在していた.
トーハツの技術者，池田孝道によれば，まず，
水平対向の2気筒という気筒配置は手本をなすア
メリカの製品の流儀にならったモノである.ちな
みに，往時の“ハツセモーター"もこれであった.
さらに，それらの一つの特徴は2気筒同時爆発と
いう点にあった.このこと 自体はクランク室予圧
式2サイクル ・ガソリン機関と して唯一可能な選
択ではあったが，当時のようにクランク室 (主軸
受)の密封に合成ゴム製リップシール等の適材を
欠いたため，クランク室気密度の低さを託った時
代相の下において，水平対向の2気筒なる気筒配
置はクランク室予庄々力を稼ぐという使命を負わ
されたレイアウトでもあった6)
すなわち，クランク室の気密保持は主軸受であ
るころがり軸受の外側に設けられた長い平軸受の
みに頼っていた. しかし，この平取lJ受のi問滑と気
密は浸出する混合油のみに依拠したため，気密性
を慮、って事lJ受隙聞を狭く取りすぎればとたんに焼
付きを生じた.よって，実際には焼付きを恐れる
あまりすき聞は大き目に取られシール性は一般に
5)松田紫風編著 『発動機と寝起き六十年J(紛漁船機関
士協会内向刊行会， 19621"， 63， 101耳，参照.なお，こ
れに絡み，友野は小形シリンダの鋳造困難を回避するため，
鍍金プレス製水套を後付けする工法を開発し実用新案を得
たという.
6)以下，しばらくは池田孝道 rEI本の船外機J(初日本
長l艇工業会 『航跡日本舟艇工業会20年史J1990年，所収，
による.この文章は f日本舶用機関学会誌』第 22巻 12号
(1987年)に掲載された同氏の同名論文とは全〈 異なるモ
ノである点に注意されたい.
表 1 1935年頃の国産市販船外機
E型遺者 開石川工場 関ハリマ商会 岡大同商会 砧内燃機(研) 。 側友野鉄工所 東京発動o!!"同
所在地 東京A剖IJ 大阪阿波座 大阪市中央区菅原町 東京JJt城 大阪 東京芝浦 東京iIi樋
あさひ{旭)
プランド アマギ ハリマモーター キヌタ ヒノデ ? トー ハツ
明星号 流星号 優昼号
機関型式 水平対向2 ー ← ー ← ← 」 ← ← 
サイクJレ 2 ー ← 』 ー ー ー ← ← 
ポアmm ω36 ? 57.15 63.5 63.5 53.9 ヲ ? 品。
"トD-'mm 57.15 ? 50.8 50.8 63.5 50 ? ? 42 
排気量 326.17 9 260.6 321.8 402.2 180.13 9 9 179.33 
定協Irpm ?/40∞ ヲ 3均413刷珂 7-!ν品曲 141.剖抽 ? ? ? 3/3200 
減速比 0.6 ， ，ー ，ー ， ， ，ー ? 0.737 
拠数 2 ? 2 2 2 ? 9 ワ 2 
lT.CJI;kg 38.1 ? 22.5 29.6 29.6 9 ? 。 24 
尚喜 mm 959.5 ヲ- ， ， ， ヲ ， ? 915 
~さ mm 439 ? ， 9 句， 9 9 9 586 
側 mm 429 9 ? 今 ? 。 、 ワ 305 一池田孝道「日本の船外機j凶日本舟鐙工業会 『航跡日本舟艇工業会20年史I所収， 128頁，より.友野鉄工所の所在
地は補足した.
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不良であった.このため，クランク室における予
圧は不十分となりがちであり， i船外機はかかり
が悪い」という評価が生まれる因果を生じていた.
草稿用船外機に4サイクlレが選好されていた型由
もここにある.
掃気は当然ながら古典的なクランク室予圧とピ
ストン・パルプによる 3孔式横断掃気法であっ
た(図3).4孔式においてはピストンス ・カート
の孔と合致するトランスファ・ポートが設けられ
るが，これはほぼ無用の小細工で、ある.もちろん，
ピストン・ヘッドには当時の常としてデフレクタ
(そらせ板，転向板ないし段差)が設けられてい
た.一部にはバッテリ点火による製品も存在した
ものの，東京発動機の製品をはじめ，フライホイー
ル ・マグネト一点火方式が一般的であった.なか
には点火時期を変えて機関を自己逆転させる機能
をセリング・ポイントとする製品も存在した7)
(a)2ポ トー式 <b)3.#'ート式 (C) 4;f，'ート式
笹田富E宗・熊谷清 郎監修 f内燃繊関ハンドブック』禁賢堂司
19&1年唱296頁唱第3.6図.より.
図3 クランク室予圧型2サイクル・ガソリン機関に
おける古典的掃気法
ちなみに，キヌタはひところ，競艇用船外機で
IlL~らしたブランドであるが，これを含む船外機
メーカーのうち，後述されるように一度の倒産を
経つつも現存しているメーカーは独りトーハツの
みである.つまり，タカタモーター製作→東京発
動機は決して自動二輪史の観点からのみうんぬん
しておけば事足りるような企業ではなかったとい
うことである.
7)池田はこの場合，点、火カムの形状と潤滑に難点があっ
たのではないかと推定している.しかし，前者・について言
えば，コンタクトプレーカ ・ポイントを 2個設ければ済ん
だはずである.この方式については拙著 『開放中国のクル
マたちj日本経済評論社. 199611~ . 237-245 TI.参!!l.
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2. タカタモータ一製作榊)の製品と
シニューレ掃気法の導入
タカタモーターは 2サイクル・ガソリン機関専
業メーカーであったワケではなく，もともとは4
サイクル・メーカーであったし， 1936年当時を
見ても，その4サイクル製品は 1-4気筒，ボア
60-125 mmに展開し，その出力レンジは 50HP
程度まで及んで、いた.図4に示す4気筒のFB4-
46型機関のスペックは4-60x 75 mm， 848 CC，最
大出力 19HP/4600 rpm.であった.これは当時
の小形釆用車用機関の枠を超える作品である.
『機械工場年鑑j日自和 11年版、 1936年.67頁，第39図.
図4 タカタモーター製作側製4サイクル4気筒ガソ
リン機関
他方， 2サイクルは 1-2気筒，ボア 45-80mm 
の範囲の小出力帯をカバーしていた.図5に示す
のは同社の旧型クランク室予圧型 3孔式2サイク
ル機関TF-50型であ り，そのスペックは 1-50X
50 mm， 98 CC. 最大出力1.8 HP /3 200 rpm.，全
負荷最少燃料消費率0.58R， /h，リ ットル馬力
同上容‘ 67頁.第40図.
図5 タカタモーター製作(銅製旧型2サイクル単気筒
ガソリン機関
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左:同上書， 68頁.第41図.右 :教育総監部 『通信感理第四
a電源及ft動機J140頁.第六図，より.
図7 タカタモーター製作附製新型2サイクル単気筒
ガソリン機関TFA-50型
る.ボア ・ストロークは旧型と同一であるが，そ
の性能は最大出力 2.5 HP /3 600 rpm.，全負荷最
少燃料消費率0.5R /h，リット jレ馬力 25.5HPへ
と飛躍的に向上せしめられていた.そして，図が
示唆しているように，この新型機関は 94式2号
乙型無線機に使用されたモノであると考えてよか
ろう.
シニューレ掃気法の採用以外にもクランクピン
車dl受に針状コロ軸受を得た点が目を引く新型機関
の性能曲線は図8のとお りであった.i1MJ滑はあら
かじめガソリンに潤滑油を混ぜておく混合方式で
あったから，全負荷燃料消費率曲線はi閏滑油の消
費をも含む値である.混合比は 15: 1程度であっ
たと推定される.
また，その点火時期ならびにポート ・タイミン
グは図 9のごときモノであった.ピストン下降行
程において排気ポートが掃気ポ トー に先んじて聞
く期間 (角度差)を"前排出"と称し，次図の例
では9。の差がそれにあたる.この間には排気の
ブローダウンが行なわれる.したがって， この角
度差が大きいほどプローダウン・エネルギは大き
く，そのエネルギが大きいほど排気の流出による
掃気の引込み効果が増す.レーシング ・エンジン
においてはこの角度差を14-220 程度と大きく設
定するとともに，排気管の先に中太り ・先すぽま
13.8 HPという値であった.このタイプの2サイ
クル・ガソリン機関は陸軍の野戦用小形可搬式発
電機に多用されていたが， 94式1号無線機に使
用されたのはこの発動機であると思われる.
ご覧のように，主軸受は円筒コロ剥|受で，強制
空冷ファン側には玉軸受が併設されていた.上述
の船外機と同世代ながら，図から観るにクランク
室の気密性にとって決定的に重要となるクランク
ジャーナルの軸シールにはフェルトリングが用い
られていたようである.ただし，この図において
はクランクピンがあたかもウェプとーイ本の如くに
描かれている.しかし，当該部の軸受は円筒コロ
軸受であったから，クランク軸はそれに対応すべ
く組立式となっていたと考える方が自然である.
また，点火は図からもフラマグであったこ とが観
て取れよう.
図6はこれから述べる新型機関に付属したフラ
マグ点火装置の説明図であるが，点火時期等の調
節を別にすれば，この装置もまた基本的に新旧共
通であったと考えられる.
1935年ごろ，タカタモーターの2サイクルに
転機が訪れる.それは結論を先取りしていえばシ
ニューレ掃気法の導入であった.図7に示すのが
これを体現した改良モデルTFA-50型機関であ
?
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『担軽械工星島年鑑j昭和 1:年版.68頁， 第42図.
図8 タカタモーター製作側製新型2サイクル単気筒
ガソリン機関性能幽線
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教育総監部 『通信皐理第四編電源及震動後J149頁.第十八図.
図9 タカタモーター製作(紛製新型2サイクル単気筒
ガソリ ン機関のポートタイミ ンク
りのエキスパンション ・チャンパを設け，排気の
吹出しをいったん助長した後に絞ることで流れを
瞬時反転させ，新気を掃気ボー トと排気ポートの
双方から押し込むようにさせる.ブローダウン・
エネルギを大きくするため，あえて点火時期を遅
らせるような場合もあった.
しかし，ある回転数だけに最適な同調を図れば，
それ以外の回転域では新気がむだに排出される吹
抜け損失がおびただしくなるため，実用車におけ
る前排出期間は 8-140程度が標準とされていた.
よって， 汎用機関で9。ならまずは常識的な水準
14 
であったと言える剖.
ただし，このポー ト・ タイミングは 『国産エン
ジンデータブック』で確認可能な 1990年代半ば
の産業動力用2サイクル ・ガソリン機関のそれと
比較すればわずかに 1/2-1/3程度にすぎない.当
時よりはるかに高回転型になった末商たちにおけ
る排気ポートの開閉時期は， 下死点:t70-80。前
後が大勢を占めている.
新型への技術的飛躍について時の文献は 「改良
の部分はピストンおよびシリンダ頂を丸形とし，混
合気入口を両側に分割し，流入ガスに角度を拠へ，旋
回式供給法を採用したものである」と述べている9)
あえてそのルーツは伏せられたのであろうが，
これは掃気法を横断掃気法からシニューレ掃気法
に変更した，という コトにほかならない.戦後， 2 
サイクル ・ガソリン機関の標準的掃気法となった
シニューレ掃気法の概要について確認すれば，こ
のことはたちまち自明となる.
シニューレ掃気法とは戦前期， ドイツ， Klock-
ner Humbolt Deutz社の AdolfSchnurle博士に
よって創案された2サイクル高速デイーゼル機関
の反転掃気法に係わるアイデアである.一般にそ
れは掃気を左右両方向からやや上向きに吹込み，
掃気ポー トの聞に設けられた排気ポー トから排気
を押し出させる反転掃気法の一種とされており，
その最初の ドイ ツ特許は 1925年に取得されてい
たようである吹
図 10に示すのは 1933年1月22日に取得され
たイギリス特許415615号の付図で，元のドイツ
特許は 32666号であったらしい.意図的にわかり
ずらく したかの ようにも見える図であるが，
“transfer passage 7"とその先の掃気ポー トが2
つ存在することは特許明細の本文には明記されて
いる.ちなみに，このトランスファ・パッセージ
はそこから掃気ポートに至る流路を多少，らせん
的に曲げるこ とで掃気流れを若干旋回させよ うと
いう意図を体現したモノであった11)
8)浅沼強他『火花点火機関j山海堂，熱機関体系5，1956 
年.360-361頁，参照.
9)鈴木徳三 「内燃機関J機械製曾『機械工l}¥年鑑j昭
和 11年版， 1936年10月，所収.68頁，より.
10)富塚消防サイクル機関j養賢堂.1985年， 12頁，
には'31年頃とある.
11)著書l珂公報協合編『英国特許総覧上(1932-1935)J 1944 
年， 717頁，参照.
1没前戦時~復興期おける本手1¥2サイクル・ガソリン機関技術史断章(1)
設明公級協舎絹 『英国特許総覧上(1932-1935)J 1944年.717 
頁司より.
図10 Schnurle婦気法に関するイギリス特許No.
415615 (1933) 
また， トランスファ ・パッセージの入口をポー
トとし，ピストン側面に孔を開けてやれば前掲の
4ポート式ができあがる.図 11はこのタイプの
シニューレを表現した概念図である.
P.， M. Heldt，品以1-SpeedCmbustionEngines.194J(11 th.ed. 
of Tbe Gasoline Motor)， p. 708 Fig. 5.
図11 トランスファ・ポートとピストン側面の孔を
有するシニューレ婦気法
こうしたシニューレ掃気法の実施形態ないし初
期の製品例として， 1931年から'34年にかけて
4000台ほど製造された Goliathの三輪乗用車Pio-
neerの単気筒 198cc機関 (1-60x 70 mm， 4000 
rpm.)のポート配置図を引用しておく (図 12). 
Aがクランク室への Admission(吸気)ポー ト，
Tがくだんの Transferポー ト， sとEはもちろ
ん， ScavebgeポートおよびExhaustポートであ
る.なお，この車はわが国のオー ト三輪とは異な
り，小形四輪乗用車のような重心の低いプロフイー
ルを有するスポーティーな三輪車であった.
長尾不二夫 『第2次改著内燃軽量開講義J下巻‘養賢堂.1963年.
672頁‘第I・5図.
図12 Goliath Pioneer機関のポート配置
もっとも，掃気流れの方向付けにトランスファ ・
ポー ト自体は全く無関係であり，必要なのはパッ
セージのみである.掃気のタイミングに対しでも
トランスファ ・ポートの有無は大して影響しな
い.よって，それは間もなく廃止されてしまった.
シニューレ掃気法に関して重要なのはなにをお
いても掃気ポートの形状と配置である.この点に
ついての理解を深めるため，わかりやすい 2面図
をチェックしておきたい.まず，掲げるのはオリ
ジナルに近いシニューレ掃気法のそれである.排
気ポー トは中途半端にしか描かれておらず，クラ
ンク室に混合気を取り込むための 「吸込孔Jは掃
気孔より下に位置し掃気行程そのものには与らぬ
ため，全く表示されていない (図 13). 
大東俊一 fzサイクル機関の婦気作用J績井元昭他 『ディー ゼ
ル機関IJ山海堂，熱機関体系7‘1956年司所収.252頁，図
5.11. 
図13 オリジナルのシニューレ掃気j去における掃気
ポー ト
オリジナルのシニューレ掃気法に対しては， J折
15 
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界の権威者から気筒周囲の半分程度しかガス交換
に用いられぬため，体積効率が低くなるが掃気効
率は良い，などと評価されたこともある叫
しかし， トランスファ ・ポー トが廃止されると
ともに， 1曹I次，掃-気ポートを分割展開し，上に指
摘された欠点を取り除く方向への進化が画され
た.その方向性を示すのが図 14である.
毒争訪合}a何)
支劫3ω 
窃ω
同上容， 253頁.図5.12，より.
図14 シニューレ掃気法各種
掃気ポートは同一平面上にただ漫然と同一迎角
をもって展開させればよしと されていただけでは
なく， 1935年にはシニューレ博士によってその
角度付けに閲する ドイ ツ特許が取得されている.
この特許によれば， (C)において排気ポートに隣
接する掃気ポー トはピスト ン頂部に向けられ，他
の掃気ポ一トには大きな迎角が付与されることに
なつていた日
l叩93担4年，彼の技術はドイツの Autounionを構
成する一社である DKWによって自動車 ・二輪車
用ガソリ ン機関に実用され，斯界に一大技術革新
がもたらされるこ とになる.その内容はつまると
ころ， 1935年特許における主張点となる技術を
先行手配したモノであったのではないかと推定さ
れる.そして， DKWの成功により本家， KHD 
においてもシニューレ掃気法を用いた2サイクル
高速デイーゼル開発がにわかに本格化し，大戦末
期にはそれぞれ航空用，舶用，戦車用として成果
カf得られることになる14)
ちなみに， i九四式二競乙無線機震動機ノ fシ
12) cf. Paul H. Schweitzer. Scavenging ofTwo-Sroke Cy-
cle Diesel ElIgiles. New York.1949. pp. 44-45. 
13)大東，向上舎， 253頁，参照. i九図式二続乙無線
機君主動機」のポーテイングの詳細については不明であるが，
この最新型であった可能性は否定できない.
16 
リンダjハ錯鍬製ニシテ吸込孔 [， 1給気孔，排
拭孔ヲ有シ強度保持上各孔ヲ二孔ニ分離ス」とあ
るから，その横断面は少なくともに)に対応する
構図を有しており，あるいはうまくすれば'35年
特許に対応したえあろう DKW流の3孔式ポート
配置で、あったのではないかと想われる日)
ドイツではさらに，補助掃気ポートを 1個，排
気ポートの対面に設けるアイデアまで現れてい
る.これはアウトウニオンによって 1936年4月
9日に取得されたドイツ特許No.10608，イギリ
ス特許No.457305である.アウトウニオンはま
た， 1936年7月23日，ここから補助ポート以外
の掃気・排気ポートを入れ替えたドイツ特許
20391号，イ ギリス特許478959号をも取得して
いるが， ここまで来れば単なるシニューレ掃気法
の変形には収まり切らぬであろう (図 15). 
FIC.12. 
A2 
出品?却S ぉ:0.478959
~明公報も高曾編 『英国特許総覧下(1932-1935)J 
1944年， 342. 528頁，より.
図15 Autounionのイギリス特許No.457305と
No.478959 
14)大井上博他『ディ ーゼル機関IJ山海堂，熱機関体
系6，1956年， 411頁，参照.その影特で戦後のアメ リカ
でも反転掃気式市述ディーゼル開発が盛行の兆しを見せた
が，本家ともども，大して長続きはしなかった.後にジェ ッ
ト・エンジンの専門家として知られる東京大学工学部の岡
崎卓自1は復興期， iドイ ツの小型ニサイクル機関のチンダ
プというのがある.それを民似jた締気法の2サイクル高
述デイ ーゼルを実験していると述べているから，恐らく手
本はバイク メーカー Zundappのシニューレ掃気式ガソリ
ン機関であり，これがわが国におけるシニューレ掃気式
デイーゼル研究の紅一点であったかと恕われる.日本機械
製合 『小型二サイクルジーゼル機閥J1948年，30頁， 参!lL
15)引用は教育総監部『通信皐理第四編電源及号室動機1
138頁，より.
戦前戦時~復興期おける本手112サイクル・ガソリン機関技術史断君主(1)
それにしても，歴史に“もし"は禁句であるが，
ここに見られるのは，もし第二次世界大戦が起き
ていなかったとすれば， 7ポート+ピストン・
リー ド・バルブのトルクインダクション・システ
ムはヤマハ発動機ではなく，かのアウトウニオン
の手によって開発され，世界のレースシーンを席
巻していたのではないかとさえ思わせるほどの才
気ではなかろうか?
シニューレ掃気法は文献史的には戦後，アメリ
カのPBレポート を通じてわが国に紹介された技
術であるかのように紹介されている.しかし，実
態としてガソリン機関について観れば，それはド
イツのバイク機関における実用化の進展に躍を接
する格好でほぼ同時進行的にわが国に発電動力用
2サイクルガソリン機関の性能向上を図るための
キー ・テクノロジーとして導入されていた.その
中身は多分に最先端，おそらく DKW流の技術で
あった公算が高い.そして，その主たる受皿を務
めた企業は東京発動機であった…ーこれがわが国
へのシニューレ掃気法導入史に係わる忘れられが
ちな史実である16)
3. タカタモータ一製作悌)改め東京発動機側
における製品展開
シニューレ掃気法導入以後，タカタモーター製
作附改め東京発動機鮒における製品の性能はリッ
トル馬力および比重量kg/HP面において顕著な
向上を示し，その背景として毎分回転数は増大し
ていった.高回転高速化の実現である(表2).
表2 東京発動機側製2サイクル・
ガソリン機関の性能向上
い1 ~.:・ J 大 5力 相
17!笠り，誌なza霊分間車事年度の警主.側最長田I~A~常用)
一一一_，一二二二_I~ぇ一二二二こ
7・5 I 2600 
6・o I 2800 
3・o i 3500 
4・oi 4200 
Rl'ijJ 9 18 
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?
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22 
27 
32 
『機械工畢年銭j昭和16年発行， 1941 年10
月， 274頁.第9表.
1941年の製品体系を見れば，2サイクルの最上
位には 2サイクル水平対向ピストン 4気筒， 65 x 
60 mm， 796 CC，常用 20HP /3 200 rpm.，最大25.5
HP / 4 400 rpm.，リットル馬力 32HP，重量 85.5
kg，比重量3.37kg/HPといった製品まで整備さ
れていた11)
'42年には次のような 2サイクル機関の製品体
系が掲げられている.ただし，最大馬力の行，右
半分の小数点“・"は誤植である.また，重量の
行も左端を除いて“ ・"は誤植である.よ って，
水平対向ピストン4気筒機関の出力/回転数の値
は24HP /3 600 rpm.となる.
もっとも，これは上表にいう最大出力ではなく，
1時間定格のようなレーティングの取り方に応じ
た値と解釈されるから，性能諸元についてはあま
り金科玉条的に鵜呑みにせぬことが肝要である
(表3)，
表3 東京発動機(紛製2サイクル発電用小型ガソリン
機関
型式
シリング"
シリンタ.直径 X
fI極 mm
行程体積 Z
最大馬 力lP
f機械工学年鑑j昭和17年発行， 1942年12月， 287頁.第 l表.
験植については本文注記の通り.
同じ 『年鑑Jには表の直下に次のようなスペッ
クを有する機関2例が掲げられている.2サイク
ルの方はもちろん，表の右端を占める トップモデ
ルである.4サイクルの方も3eを超えるサイズ
で，先に見た4気筒モデルより大排気量化すると
共に定格回転数を下げて安定感を増した製品へと
進化せしめられている(図 16).
一方， 1941年 1月，日新工業合社は発電用 ・
ポンプ用として次図に示すような 2サイクル ・ガ
ソリン機関 (1-68x 55 mm : 200 cc)を完成させ
た.同社は戦時下に創設され“ダットサン"の育
ての毅，吉崎良造を社長に戴いた小形エンジン ・
16)大井上博他『ディーゼル機関1J 386， 409-412， 437 
頁，参照.1935年頃からの滋入という事実に関する明確
な同想的記述として富塚liHt.3r2サイクル機関J18頁を挙
げておく.なお，アメリカの例を文献に拾えば，P.M.. Heldt. 
High←Speed Cmbllstioll ElIgiles. (10 th. ed. of The Gasolile 
Motor)， 1939にシュニー レ紛気法に|刻する弓及は皆無で，
その改訂版 (11th. ed. of The Gasolille Motor)， 1941. pp. 
707-708に図(本稿，図 11)と共に初めて脱込まれ，次
いで掃気管制型非対称掃気， 2サイクル対向ピストン， U
気筒2サイクルが紹介されている.
17) r機微工場年鑑j昭和16年発行， 274頁，参照.
17 
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I 2サイクル由自
型 式 |宜水平対肉蓮"
シ習ング散 I 4 
シリング径x行鶴田国I65x曲
行醜容積 什 0・8
掛 力 を到 24
需用回輔世 間内d国吋 J600
重量 kgI 72 
シ"シグ対向ピストン型
提tJllガ>iン担闘
霊 式 I ~φ イタル倒井
l式'"晴車列提
シリング" I 4 
シ9ンダ径x行畠田叫 90x 120 
行路容積 / I J 
最大馬力 腔 I45 国.Ic revJmn I 25仰
重 量 kg I JOO(持.慢のみl
量重量 ， I7却
11'/11ン担闘..
10kW売電鍵置
向上容， 287頁， 第12図， 13図.
図16 東京発動機側製発電用ガゾリン機関2例
メーカーで， 1947年には東京瓦斯電気工業から
日本内燃機へと転じた技術者を引抜いて“くろが
ね"まがいのオート三輪車 "サンカー"をリリー
スし， 10年間何とか踏みとどまったものの，つ
いに健闘空しく潰えた会社である.
向上智， 274頁.第17図.第18図.
図17 日新工業会社製汎用2サイクル ・ガソリン機
関
18)呂虎満 『日本自動車工業史j東京大学出版会， 201 
年，326. 328. 330， 345頁，参!被.
18 
くだんの 2サイクル・ガソリン機関は外形寸法
400 x 400 x 300 mmに収められ，本体は総軽合金
製で銅製乾式ライナ入り，ピストンはY合金，ク
ラッチ，調速機込みの総重量約19kgであった.
順当に考えてその掃気法はシニューレであったろ
う.出力は常用4HP /3 200 rpm.，最大4.9HP/ 
4000 rpm.，最大リットル馬力 20HP，比重量は
3.88 kg/HPであった削(図17).
当時の事蹟としてここで最も注目されるべき
は， 東京発動機が製造した 2人で移動可能な可搬
揚水ポンプである.その原動機は当然ながら 2サ
イクルで消防ポンプとしても実用性がうたわれて
いた製品である.ただし，かようなモノが実際に
大志ー に製造され， 各所に配備されるような社会情
勢があったワケではもちろんない(図18). 
噌 式 I 2.!!タル貌冷
i式'!1II1
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図18 東京発動機附製2サイクル ・ガソリン機関付
き可搬揚水・消防ポンプ
おおよそ，このあたりまでが東京発動機とその
周辺における，つまり戦前戦時期日本におけるシ
ニューレ掃気法による 2サイク Jレ・ガソリン機関
事情であったと考証される.そして間もなく，こ
の国はそれらを量産する能力はもとより，既往品
に食らわせるマトモな燃料や潤滑油にさえも事欠
く局面と極限的な地dru舎を自ら描き切ることにな
る (つづく)
